













По оценкам экспертов, чтобы создать на Востоке России полноценный хозяйственный контур, с совре‑
менным сектором услуг, что позволило бы 
включить механизмы динамичного роста 
экономики и улучшения демографической 
ситуации, надо обеспечить развитие транс‑
портной инфраструктуры [1]. Сегодня из‑
за ее слабости экономическое пространст‑
во Сибири и Дальнего Востока носит 
фрагментарный характер. А фрагментар‑
ность, дезинтегрированность, неоднород‑
ность тормозят осуществление экономи‑
ческих преобразований и затрудняют 
синхронное проведение реформ в различ‑
ных регионах [2]. Происходит локализация 
экономического пространства, которое 
концентрируется в основном в южных 
районах Сибири, узкой полосе вокруг 
Транссибирской железнодорожной маги‑
страли и крупных городах.
В то время как Китай и другие юго‑вос‑
точные соседи России демонстрируют 
быстрый рост экономики, привлекая со‑
лидные инвестиции, восточные террито‑
рии Российской Федерации оказались 
ослабленными в результате оттока населе‑
ния, сворачивания производства, усиления 
оторванности от центральных районов 
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страны [3]. В федеральной целевой про‑
грамме развития Дальнего Востока и За‑
байкалья отмечается, что экономика здесь 
в ближайшие годы не сможет конкуриро‑
вать со странами Азиатско‑Тихоокеанско‑
го региона в производстве продукции ма‑
шиностроения, сфере информационных 
технологий и т. д. Поэтому позициониро‑
вание должно осуществляться на основе 
добычи и переработки имеющихся природ‑
ных ресурсов и использования местных 
транзитных возможностей [4].
В этом плане железнодорожный транс‑
порт играет исключительно важную роль. 
На данный момент крупные месторожде‑
ния полезных ископаемых удалены от же‑
лезных дорог, но именно опережающее 
развитие железнодорожных сетей может 
сыграть решающую роль в освоении при‑
родных богатств. К тому же стоит отметить, 
что строительство и содержание автомо‑
бильных дорог в районах Сибири и Даль‑
него Востока затруднены климатическими 
условиями, отсутствием необходимых 
строительных материалов, особенностями 
транспортных средств. Вывоз добываемых 
полезных ископаемых с использованием 
автомобилей большой грузоподъёмности 
(с нагрузкой до 15 т на ось) приводит к раз‑
рушению дорожного покрытия. Эти фак‑
торы, а также относительно низкая интен‑
сивность движения по сибирским дорогам 
заметно снижают вероятность применения 
механизма концессий и строительства 
платных автотрасс [5].
Государство, стремясь изменить ситуа‑
цию, должно опираться на регионы, обес‑
печивающие переход на выигрышную 
траекторию развития [6]. Таким опорным 
звеном, на наш взгляд, может стать Респу‑
блика Саха (Якутия), которая относится 
к важнейшим минерально‑сырьевым 
и горнодобывающим центрам не только 
российского, но и мирового значения [7].
Однако строительство путей сообщения 
лишь ради освоения месторождений полез‑
ных ископаемых не имеет долгосрочных 
перспектив, усиливает сырьевую направ‑
ленность экономического развития, кото‑
рое не может быть устойчивым вследствие 
как волотильности мировых цен на сырье, 
так и неизбежной ограниченности ресурса 
разрабатываемых месторождений. Ресурс‑
но‑ориентированный и кластерный пути 
развития экономики с большой вероятно‑
стью приводят к появлению бесперспек‑
тивных поселений, безработицы, забро‑
шенных дорог после того, как крупные 
добывающие компании сворачивают свою 
деятельность [5]. Надо с этой точки зрения 
отметить, что территория республики 
не только богата полезными ископаемыми, 
но и имеет серьезный транспортно‑тран‑
зитный потенциал.
Якутия занимает особое экономико‑
географическое положение. Ее можно от‑
нести и к Восточной Сибири, и Дальнему 
Востоку. Факторами ее близости с Восточ‑
ной Сибирью являются схожие природно‑
климатические условия, уникальные при‑
родные богатства (нефть, природный газ, 
алмазы, уголь), а также история хозяйст‑
венного и транспортного освоения, в том 
числе и с учетом создания Ленского речно‑
го пароходства и Северного морского пути. 
Вместе с тем, имея в виду перспективы 
развития транспортной и энергетических 
систем, межрегиональных интеграцион‑
ных процессов, географическую близость 
к рынкам АТР, она с очевидностью тяготе‑
ет и к Дальнему Востоку.
В условиях глобализующейся мировой 
экономики, при динамичном росте това‑
ропотоков между АТР и Европой сущест‑
вующий железнодорожный потенциал 
не позволит России использовать естест‑
венные географические преимущества 
трансконтинентального сухопутного 
«моста» и грозит перевести страну на пе‑
риферийное положение в мировой транс‑
портной системе. А отсюда и естествен‑
ный вывод: развитие и расширение сети 
железных дорог Сибири и Дальнего Вос‑
тока становятся первоочередной страте‑
гической задачей государственной поли‑
тики [8].
С вводом в эксплуатацию железной 
дороги Беркакит–Томмот–Якутск образу‑
ется перспективный меридианальный 
транспортный коридор, соединяющий 
широтные магистрали – Транссибирскую 
и БАМ, с одной стороны, и Северный мор‑
ской путь – с другой, и это в случае ожида‑
емого строительства моста через р. Амур 
в районе г. Благовещенска дает возмож‑
ность всей региональной транспортной 
системе обрести международный характер, 
расширить транзитные перевозки и по се‑
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ти смешанного типа «железная дорога – 
река – море» из стран АТР и Японии в Ев‑
ропу и обратно. Вариант более чем привле‑
кательный: дальность транспортировки 
грузов с использованием Северного мор‑
ского пути сокращается на 2–3 тыс. км.
Для еще большего раскрытия транс‑
портно‑транзитного потенциала республи‑
ки требуется продление железной дороги 
Беркакит–Томмот–Якутск через Берингов 
пролив на Аляску. При реализации такого 
проекта Якутия будет занимать весьма 
значимое место в узле стратегических 
транспортных коридоров: Америка–Ки‑
тай, Северо‑Восток России – Европейская 
ее часть, Китай – Западная Европа. То есть 
железная дорога станет частью междуна‑
родной сети транспортных коридоров, 
а не инфраструктурным тупиком для вы‑
воза природных ресурсов (рис.1).
Обеспечение прочным «обручем» кру‑
глогодично действующей транспортной 
системы БАМ–Ленск–Якутск–БАМ – это 
не только содействие в решении экономи‑
ческих и социальных задач, освоении бо‑
гатейшего ресурсного потенциала, 
но и поддержка гарантий безопасности 
проживания на этих землях, свободы пере‑
движения граждан.
Республика Саха (Якутия), нельзя за‑
бывать, является самым крупным по тер‑
ритории и природно‑ресурсному потен‑
циалу субъектом Российской Федерации. 
Её площадь составляет 3083,5 тыс. км 2, что 
равно 20% территории всей страны или 
почти 60% земель Западной Европы. Од‑
нако республика отличается слабой засе‑
ленностью, в 2013 году средняя плотность 
населения была 0,31 чел./км 2, что в десят‑
ки раз ниже, чем в европейских регионах 
и РФ в целом (8,4 чел./км2), и известна 
своим очаговым характером расселения 
[10].
С этих позиций для оценки сложивше‑
гося экономического ландшафта рассмо‑
трим трехмерную карту России [11], вы‑
полненную в Йельском университете 
группой В. Нордхауза в рамках проекта 
G‑Econ и предполагающую географиче‑
ски привязанную экономическую инфор‑
мацию (рис. 2). Разработчики дают свою 





региональный продукт на «ячейку» земной 
поверхности с размерами один градус 
широты и один градус долготы.
Особенность карты в том, что объемы 
ВРП привязаны к численности и расселе‑
ния плотности производящего его населе‑
ния. так как рассчитаны на основе данных 
о ВРП на душу населения. Поэтому мало‑
населенные районы Сибири и Дальнего 
Востока, несмотря на большие объемы 
ВРП, на ней выглядят как небольшие 
холмики, а южные регионы – как горная 
гряда.
Являясь профессиональными геогра‑
фами, авторы построили подобные карты 
для большинства стран мира и оценили 
регрессионные зависимости валового 
регионального продукта от некоторых 
географических параметров. Они пришли 
к выводу, что «экономические пустыни 
мира – это холодные регионы». Как толь‑
ко средняя температура падает ниже 20 
градусов, вероятность оказаться эконо‑
мической пустыней превышает 80%. 
К таким зонам относятся Антарктика, 
Гренландия, северные части России и Ка‑
нады [12]. Из этого вывода мало что сле‑
дует для региональной политики, но то, 
что без людей не будет экономической 
жизни, сам подобный способ визуализа‑
ции экономических данных демонстри‑
рует убедительно.
В свою очередь, освоить просторы 
Дальнего Востока, в частности и Якутии, 
по большей части безлюдные, в сущест‑
вующей на данный момент ситуации 
вряд ли возможно. Специалисты утвер‑
ждают, что для консолидированного 
развития Дальнего Востока и осталь‑
ной России не обойтись без целевой со‑
циальной стратегии. В качестве главной 
установки эта стратегия содержит поло‑
жение о необходимости разумного засе‑
ления региона, в основе которой должна 
лежать так называемая «опорная желез‑
нодорожная транспортная решетка». 
Другими словами, нужна устойчивая 
круглогодичная связь большинства тер‑
риторий Дальнего Востока с дорожной 
сетью других регионов РФ и мира [13].
Все это свидетельствует о том, что в бли‑
жайшие годы российские власти обязаны 
будут проводить активную региональную 
политику, которая учитывала бы опережа‑
ющее развитие транспортной инфраструк‑
туры. Причем такая комплексная задача 
должна решаться не только в целях уско‑
рения экономического роста, но и повы‑
шения социального благополучия, стиму‑
лирования внутрирегиональной и межре‑
гиональной миграции населения в обще‑
национальных, государственных интересах.
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